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SAMOLOT 

TRANSPORTOWY II-I8 



Samolot transportowy lł-18 z chwilą wprowadzenia na wyposażenie rozwijającego się lotnictwa 
polskiego, tak wojskowego jak i cywilnego, był pierwszym samolotem turbośmigłowym o dużej 
pojemności. Mimo upływu wielu lat jego eksploatacji w dalszym ciągu z powodzeniem spełnia 
bezawaryjnie swoje zadanie. Jest najbardziej ekonomicznym samolotem w polskim lotnictwie, 
czym zasłużył na uznanie personelu technicznego i latającego, który wyraża się o nim z sympa¬ 
tią i w ciepłych słowach. 


HISTORIA ROZWOJU 
SAMOLOTU 


Dominującym sprzętem w transporcie lotniczym, 
tak wojskowym jak i cywilnym (AEROFŁOCIE), 
Związku Radzieckiego po zakończeniu ll-giej wojny 
światowej był samolot Li-2 (licencja DC-3J. Kolejnym 
samolotem był opracowany przez biuro doświad¬ 
czalne lljuszyna* lł-12. Samolot ten oblatany został 
w styczniu 1945 r. i w wyniku pozytywnych lotów 
doświadczalnych skierowany został ao produkcji se¬ 
ryjnej. W 1948 r. wprowadzono go do eksploatacji w 
wojskach lotniczych Związku Radzieckiego i na¬ 
stępnie w AEROFŁOCIE. Podczas opracowywania 
samolotu lł-12 drugi zespół OKB lljuszyna przystąpił 
do prac projektowych nad nowym samolotem. Mia- 


* Biografia S. W. lljuszyna była zamieszczona w zeszycie TBU nr 81 


ło to na celu zaspokojenie w przyszłości potrzeb 
rozwijających się linii lotniczych. Transport lotniczy 
o zakończeniu wojny rozwijał się dynamicznie i w 
olejnych latach dwusilnikowe Li-2 oraz lł-12 okaza¬ 
ły się niewystarczające, szczególnie w lotach mię¬ 
dzynarodowych. 

Projektując nowy samolot konstruktorzy widzieli 
go w pierwszej kolejności na liniach międzynaro¬ 
dowych i następnie na liniach krajowych bardziej 
obciążonych. Podczas projektowania brano również 
pod uwagę lotniczy transport wojskowy. Nowy sa¬ 
molot projektowano jako czterosilnikowy dolno- 
łat, konstrukcji metalowej dla 60—65 pasażerów, 
tory mógłby rozwijać prędkość na wysokości prze¬ 
lotowej olkoło 500 km/n i dysponować zasięgiem do 
6000 km. 

Kadłub samolotu, który otrzymał oznaczenie //- 
-18, był dwupokładowy o średnicy 3,5 m. Górny po¬ 
kład b.ył przeznaczony dla załogi i pasażerów, dolny 
dostosowany do przewozu ładunków. Podwozie 
samolotu trójpodporowe (z przednią golenią). Każ- 
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lł-18z napędem tłokowym z 1946 r. 


Ił-18z 1946 r. w locie. 



da goleń posiadała dwa bliźniacze koła. Planowano 
wyposażyć samolot w silniki wysokoprężne ACz-72. 
Mimo że silniki wysokoprężne podobnego typu by¬ 
ły eksploatowane na samolotach bombowych Jer-2 i 
częściowo Pe-8, do użycia na samolotach pasażer¬ 
skich ich nie dopuszczono. Nie całkowite ich dop¬ 
racowanie było powodem częstych awarii, a w tym 
przypadku bezpieczeństwo pasażerów stawiano na 
pierwszym miejscu. Ostatecznie samolot lł-18 wy¬ 
posażono w silniki ASz-73 o mocy 1765 kW (2400 
KM) z turbokompresorami TK-19. Z tymi silnikami, 
lecz bez turbokompresorów, samolot oblatali piloci 
doświadczalni — bracia Władymir i Konstanty Kok- 
kinaki — w dniu 1946.08.17. Wszelkie próby i loty 
doświadczalne potwierdziły założenia i przebiegały 
bez niespodzianek. Sterowanie samolotem nie nale¬ 
żało do trudnych i nie było męczące. Samolot mógł 
wykonywać lot wznoszący z jednym wyłączonym 
silnikiem, a z dwoma wyłączonymi lot poziomy. 
Cykl prób w powietrzu zakończono 1947.07.30. 
Podczas parady lotniczej 1947.08.03 11-18 prowadził 
kolumnę samolotów pasażerskich. Samolot lł-18 nie 
wdrożono do produkcji seryjnej, ponieważ pod ko¬ 
niec 40-tych lat nie b.yło jeszcze zapotrzebowania na 
tak pojemne samoloty. Ówczesna sytuacja ekono¬ 
miczna Związku Radzieckiego nie pozwalała na 


podjęcie produkcji seryjnej tak ogromnych i skomp¬ 
likowanych samolotów. Konkurent samolotu lł-18 , 
konstrukcja OKB Tupolewa Tu-70 o podobnym 
układzie i z silnikami tego samego typu, mimo że 
wykazał się dobrymi osiągami podczas lotów prób¬ 
nych, też nie był produkowany seryjnie. W tych la¬ 
tach zadania transportu lotniczego spełniały jeszcze 
samoloty Li-2 oraz lł-12, a w lotach międzynarodo¬ 
wych skonstruowany w 1950 r. lł-14. 

Samolot 11-18* był eksploatowany do 1950 r. W 
tym czasie był wykorzystywany do prób w powie¬ 
trzu nowych rodzajów techniki lotniczej. Służył też 
jako holownik ciężkiego szybowca transportowego 
lł-32. Przez kolejnych kilka lat nad samolotem tego 
typu nie pracowano. 

W połowie lat 50-tych były w dyspozycji opraco¬ 
wane silniki turbośmigłowe, które zadecydowały o 
dalszym rozwoju samolotu lł-18. Samolot przekons¬ 
truowano, dostosowując go do nowych potrzeb. 
Zmieniono nieco przód kadłuba, zastosowano inne 
podwozie, zmniejszono rozpiętość skrzydeł. Nowy 
samolot o oznaczeniu lł-18P Moskwa oblatali w 
dniu 1957.07.04 bracia Kokkinaki. Posiadał on 65 
miejsc pasażerskich i silniki NK-4 (opracowane 
przez zespół N. Kuźniecowa) o mocy 2942 kW 
(4000 KM). Próby w locie w różnych warunkach 
klimatycznych Związku Radzieckiego przechodziły 
3 egzemplarze lł-18P. Na jednym z nich w ramach 
prób W. Kokkinaki przeleciał pod koniec 1957 r. 
trasę z Moskwy przez Pietropawłowsk do Kamczatki, 
długości około 9000 km w ciągu 12 h z jednym lą¬ 
dowaniem w Irkucku. 

Seria informacyjna lł-18A (20 egzemplarzy) była 
wyposażona w silniki NK-4 i miała w zależności od 
potrzeb 73—84 miejsc pasażerskich. 

W Związku Radzieckim praktykowane jest usta¬ 
nawianie rekordów lotniczych przez nowo skons¬ 
truowane samoloty. W 1958 r. przystąpiono do ich 
ustanawiania na samolocie lł-18. 1958.11.15 załoga 
pod dowództwem W. Kokkinakiego wykonała lot z 
obciążeniem 10 T na wysokość 13 154 m. 1959.11.25 
wyniesiono ciężar 15 T na 12 471 m. 1959.08.19 z ob¬ 
ciążeniem 15 T osiągnięto prędkość 719 km/h po 
trasie zamkniętej 2000 km. 1960.02.02 z obciążeniem 
10 T osiągnięto prędkość 693 km/h po trasie zam¬ 
kniętej 5000 km. Do 1960 r. ustanowiono 12 rekor¬ 
dów prędkości, odległości i wysokości na samolocie 
lł-18 przez załogi męskie i żeńskie. Następnie w 
1969 r. ustanowiono 5 dalszych rekordów. Zakoń¬ 
czone próby oraz osiągnięte rekordy dobrze świad¬ 
czyły o nowej konstrukcji. 

Druga seria produkcyjna o wzmocnionej kons¬ 
trukcji miała oznaczenie lł-18B (30 egz.i i posiadała 
tak jak pierwsza 73—84 miejsc pasażerskich. W tym 
czasie weszły one do eksploatacji w wojskach lotni¬ 
czych** i AEROFŁOCIE. Pierwsze loty na liniach AE- 
ROFŁOTU samoloty lł-18 wykonały 1959.04.20 z 
Moskwy, jeden do Adleru i drugi do Ałma Aty. 


• Źródła czechosłowackie podają kilka prototypów samolotu. 

M Wojska lotnicze eksploatowały również specjalną wersję dyspozy¬ 
cyjną 25-miejscową. 










Rozwój samolotów lł- 18 -. 


1. lł-18 z napędem tłokowym — 
1946 r.; 

2. Prototyp samolotu II-18P z na¬ 
pędem turbośmigłowym — 1957 r.; 

3. H-18D stosowany w lotnictwie 
morskim do rozpoznania radioelek¬ 
tronicznego i oznaczany jako lł-20, 

4. Ił-38 — samolot do wykrywania i 
zwalczania okrętów podwodnych. 
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Od 1960 r. najliczniej produkowaną wersją samo¬ 
lotu 11-18 jest wersja II-18W. W samolotach tych, po¬ 
czynając od 51 egzemplarza, zastosowano silniki 
A/-20K ('bardziej ekonomiczne od poprzednich), 
opracowane przez zespół A. Iwczenki. Wersja 
lł-18W różni się od poprzednich podziałem funk¬ 
cjonalnym kadłuba przy zachowaniu tej samej wy¬ 
trzymałości i ciężaru; znajduje się w niej 89—111 
miejsc pasażerskich. 

Kolejna wersja produkcyjna lł-18E posiadała eko- 
nomiczniejsze silniki AI-20M o mocy 3125 kW 
(4250 KM). Wersja ta może pomieścić ao 127 pasa¬ 
żerów. 

Od 1965 r. produkowano wersję dalekodystanso- 
wą lł-18D przeznaczoną głównie na linie międzyna¬ 
rodowe. Posiadała ona silniki i wyposażenie jak 
II-18E , zwiększono jednak zapas paliwa o 32% (do 30 
tys. dm- ł ), co znacznie wydłużyło zasięg samolotu. 

Za skonstruowanie samolotu U-18 Siergiej lljuszyn 
został odznaczony w 1960 r. Orderem Lenina. 

Podczas kontynuowania produkcji seryjnej samo¬ 
lot ulegał modernizacjom. Chemiczna obróbka meta¬ 
li. klejenie w miejsce spawania, stosowanie w po¬ 
szczególnych częściach mas plastycznych i inne 
technologiczne usprawnienia pozwoliły skrócić cykl 
produkcyjny samolotu. Od wykonania pierwszych 
elementów początkowych serii produkcyjnych do 
oblotu samolotu potrzeba było osiem miesięcy, zu¬ 
żywając na produkcję wersji lł-18 A i B 300 tys. go¬ 
dzin pracy. W wersji E obniżono pracochłonność do 
50 tys. godzin. Bardziej skomplikowana wersja D po¬ 
trzebowała 82 tys. godzin pracy. Produkcję seryjną 
samolotów lł-18 kontynuowano do 1972 r. w zakła¬ 
dach lotniczych w Moskwie, gdzie wykonano ich 
564 egzemplarze. 

Duży wkład pracy podczas wdrożenia samolotu 


lł-18 do produkcji seryjnej wniósł zastępca General¬ 
nego Konstruktora w zakładzie produkcyjnym, zna¬ 
ny sprzed wojny konstruktor samolotów Władymir 
jacenko. 

Konkurentem samolotu lł-18 w Związku Radziec¬ 
kim był An-10 konstrukcji OKB Antonowa, produ¬ 
kowany również seryjnie. 

Trwałość samolotu lł-18 jest obliczona na 40 tys. 
godzin lotu lub 18 tys. lądowań w ciągu 20 lat. Okres 
międzyremontowy wynosi 5 tys. godzin lotu lub 
2500 lądowań w ciągu 3—4 lat. Po wykonaniu od¬ 
powiednich prac modyfikacyjnycb pod koniec 
20-letniej eksploatacji istnieje możliwość przedłu¬ 
żenia resursu całkowitego do 25 lat. 

Oprócz transportu cywilnego i wojskowego samo¬ 
loty lł-18 były używane do innych celów. Do bada¬ 
nia górnych warstw atmosfery wykorzystywano jako 
latające laboratorium samolot H-18D Cyklon. Posia¬ 
dał on zabudowaną w dziobie kadłuba ponad 4-me- 
trową sondę z dajnikami i odpowiednią aparaturę 
meteorologiczną i radiolokacyjną w kadłubie. 

W końcu lat 60-tych pewną liczbę samolotów 
II-18D dostosowano do zadań patrolowych. Egzem¬ 
plarze samolotu oznaczone jako lł-20 * służyły do 
rozpoznania radioelektronicznego. Pozostałe dosto¬ 
sowano do wykrywania i zwalczania okrętów 
podwodnych. Przekonstruowano w nich kadłub, 


• Był to już trzeci samolot OKB lljuszyna o tym oznaczeniu. Pier¬ 
wszy H-20 z 1947 r. był jednosilnikowym, dwumiejscowym samolotem 
szturmowym o napędzie tłokowym. Zbudowany jako prototyp, do 
produkcji seryjnej nie wszedł. Drugi 11-20 z 1956 r. był wersję cywilną 
samolotu lł-28, przeznaczoną do przewozu matryc dzienników mo¬ 
skiewskich do innych republik radzieckich. Zbudowano jeden samo¬ 
lot tego typu. oznaczany w aktualnych publikacjach jako 11-24. 
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skrzydła przesunięto do przodu. Samolot oprócz 
specjalnej aparatury można wyposażyć w bomby, 
bomby głębinowe, torpedy lub miny. Weszły one na 
wyposażenie lotnictwa morskiego w latach 70-tych 
jato lł-38 i zastąpiły przestarzałe już i mniej ekono¬ 
miczne Tu-20. Samoloty lł-38 znajdują się również 
na wyposażeniu lotnictwa Egiptu oraz Indii. 

W Lotnictwie Polarnym Związku Radzieckiego 
samoloty lł-18 są eksploatowane od 1964 r. W tym 
roku podjęto loty do Arktyki, a dwa samoloty do¬ 
wodzone przez A. Polakowa i N. Stupiszyna prze¬ 
transportowały do radzieckiej bazy „Mirnyj” na An¬ 
tarktydzie zaopatrzenie i nowych członków stacji 
badawczych. Trasa lotu biegła z Moskwy nad Afga¬ 
nistanem, Indiami, Birmą, Indonezją, Australią i 
Nową Zelandią, wynosząc 25 tys. km. W 1985 r. mi¬ 
nęło 5 lat od chwili utworzenia regularnego połą¬ 
czenia Moskwy ze stacją „Mołodiożnaja” na Antark¬ 
tydzie, którą obsługuje specjalnie przystosowany 
II-18D. Przez ten okres przewiózł on 1000 członków 
radzieckiej ekspedycji oraz wiele różnego rodzaju 
ładunków. 

W 1981 r. część samolotów lł-18 AEROFŁOTU 
przystosowano do przewozu ładunków wielkogaba¬ 
rytowych. W tym celu przednie drzwi wejściowe 
zmodyfikowano — otrzymały one szerokość 3,5 m. 

Z początkiem 1960 r. (np. w Czechosłowacji w sty¬ 
czniu) samoloty lł-18 weszły do eksploatacji w lot¬ 
nictwie wojskowym i cywilnym państw socjalisty¬ 
cznych i niektórych państw trzeciego świata. 


SAMOLOTY H-18 
W LOTNICTWIE POLSKIM 


Z chwilą zakupienia samolotów lł-18 przez polskie 
lotnictwo wzrosły jego możliwości przewozowe, tak 
pod względem ilości zabieranych pasażerów jak i 
prędkości przelotowej, oraz zapewniły większe 


bezpieczeństwo i wygodę. Były one w historii roz¬ 
woju polskiego lotnictwa pierwszymi samolotami o 
dużej pojemności z perspektywą dalszego zwięk¬ 
szenia miejsc pasażerskich. 

Polskie lotnictwo tak wojskowe jak i cywilne 
otrzymało samoloty tego typu w 1961 r. 

W wojskach lotniczych w samoloty lł-18 wyposa¬ 
żono jednostkę transportową, która kontynuowała 
tradycje 6 Samodzielnej Lotniczej Eskadry Transpor¬ 
towej Specjalnego Przeznaczenia. Dla jednostki tej 
zakupiono dwa egzemplarze w wersji lł-18 E. 
Otrzymały one numery taktyczne 101 (Nr fabr. 8503) 
i drugi w 1965 r. 102 (Nr fabr. 185008905). W trans¬ 
porcie wojskowym wykorzystywano je do przewo¬ 
żenia członków rządu oraz delegacji wojskowych i 
rządowych do innych krajów. Latano ao państw 
europejskich, afrykańskich i azjatyckich. W marcu 
1975 r. jeden samolot (Nr taktyczny 102) przekazano 
dla PLL LOT w związku z wyposażeniem lotnictwa 
wojskowego w samoloty Tu-134. Drugi samolot wy¬ 
korzystywany jest w zależności od potrzeb — dosto¬ 
sowany jest obecnie do 105 miejsc pasażerskich. Ro¬ 
cznie wylatuje do 700 h. Przewożono nim m.in. trzy 
zmiany Polskiej Eskadry Lotniczej do Etiopii oraz in¬ 
ne ładunki w ramach pomocy udzielanej przez pań¬ 
stwa socjalistyczne w celu likwidacji klęski głodu. 

Polskie Linie Lotnicze LOT zakupiły w 1961 r. trzy 
egzemplarze samolotu lł-18W , które przybyły do 
Warszawy w marcu. Otrzymały one znaki rejestra¬ 
cyjne: SP-LSA (Nr fabr. 180002403), SP-LSB (Nr fabr. 
180002404) i SP-LSC (Nr fabr. 181002805). Były to sa¬ 
moloty nowe produkcji 1960 r. i 1961 r. (SP-LSC). 
Następny samolot lł-18W SP-LSD (Nr fabr. 
184007102) przyleciał do Warszawy w kwietniu 1964 
roku (produkcji 1964 r.) Pod koniec 1965 r. PLL LOT 
nabyły kolejne egzemplarze: lł-18W SP-LSE (Nr. 
fabr. 181002504 — używany, rok produkcji 1961) 
oraz dwa lł-18E produkcji 1965 r.: SP-LSE (Nr fabr. 
185008601) i SP-LSG (Nr. fabr. 185008603). W lipcu 
1966 r. przybył do Warszawy ósmy lł-18W SP-LSH 
(Nr fabr. 181002701 — używany, po pierwszym re¬ 
moncie, produkcji 1961 r.). Dziewiąty samolot w 




lł-18 PLL LOT w 
pierwszym warian¬ 
cie malowania z le¬ 
wej strony. 















wersji £ przejęto od wojska w marcu 1975 r. — SP-LSI 
(Nr fabr. 185008905, produkcji 1965 r.). 

Samoloty lł-18 rozpoczęły loty na liniach zagrani¬ 
cznych (pierwszy lot SP-LSA na trasie Warszawa — 
Moskwa w dniu 1961.05.24). Początkowo samoloty 
latały z częścią kabiny dostosowaną do klasy I. Pod¬ 
czas kolejnych remontów wszystkie samoloty zostały 
przerobione z 87-miejscowych na 99-miejscowe. 
Podczas remontów, które przeprowadzane są na 
moskiewskim lotnisku Bykowo *, w samolotach 
zmieniano wyposażenie radionawigacyjne, dosto¬ 
sowując je do aktualnych wymogów. Zmieniało się 
wtedy zewnętrzne anteny na kadłubie, wyposażenie 
kabiny załogi oraz tablicy przyrządów pokładowych. 
Aktualnie samoloty lł-18 są dostosowane do 105 
miejsc pasażerskich, czym podniesiono ich ekono¬ 
mikę, a zanikły różnice w poszczególnych wersjach. 
Stosowano też samoloty lł-18 jako pasażersko-towa- 
rowe, a od czerwca 1975 r. dwa z nich: SP-LSA i 
SP-LSC przerobiono na towarowe. Usunięto z nich 
fotele pasażerów i kabinę dostosowano do przewo¬ 
zu różnych towarów. 

Samoloty lł-18 w PLL LOT wylatują rocznie śred¬ 
nio po 1600—1800 h. Są eksploatowane nadal na nie¬ 
których liniach zagranicznych oraz na krajowych 
bardziej obciążonych. Wykorzystuje się je również 
do lotów czarterowych. 

Eksploatacja samolotów lł-18 przez PLL LOT jest 
planowana ao 1990 r. pod warunkiem wykonania 

* Aktualnie w eksploatacji różnych towarzystw lotniczych znajduje 
się około 51 samolotów lt-18. 



Polski lł-18 w locie. 


odpowiednich prac modyfikacyjnych podczas ko¬ 
lejnych remontów. Samoloty lł-18 okazały się naj¬ 
bardziej ekonomiczne w taborze LOT-u, jak rów¬ 
nież nie było na nich wypadku lotniczego. 

Tak długa żywotność samolotu świadczy o udanej 
konstrukcji, właściwej eksploatacji i dobrej obsłu¬ 
dze. 


KONSTRUKCJA I WYPOSAŻENIE 
SAMOLOTU lł-18 


Podczas projektowania samolotu uwzględnione 
zostały wymagania przepisów budowy samolotów 
obowiązujące w Związku Radzieckim ze szczegól- 


lł-18 PUL LOT w 
drugim wariancie 
malowania na lot¬ 
nisku w Warsza¬ 
wie. 

























Towarowy lł-18 
PLL LOT z lewej 
strony. 



Podział technologiczny płatowca lł-18: 

1 — elementy osłon gondol silników zewnętrznych, 2 — elementy osłon gondol silników wewnętrznych, 3 — środkowa część 
skrzydeł — centropłat, 4 — części skrzydeł aoczepne, 5 — aerodynamiczne profilowe zakończenia skrzydeł, 6 — lotki, 7 — klapy 
tylne, 8 — osłony rur wydechowych silników, 9 — opływ przejścia skrzydło-kadłub, 10 — trymer lotki. 7 7 — hermety¬ 
czna część kadłuba, 12 — osłona kabiny załogi, 13 — osłona anteny radiolokatora, 14 — osłony komory przedniego podwozia. 
15 — podwozie przednie, 76 — osłona dolnej przedniej części kadłuba, 17 — drzwi wejściowe do kadłuba, 18 — podwozie głów¬ 
ne. 79 — wyjścia awaryjne, 20 — tylna część kadłuba — niehermetyczna, 27 — drzwi bagażnika Nr 3. 22 — grzebień statecznika 
pionowego. 23 — statecznik pionowy, 24 — ster kierunku. 25 — trymer steru kierunku, 26 — fletner steru kierunku. 27 — state¬ 
cznik poziomy, 28 — połówki steru wysokości. 29 — trymery steru wysokości, 30 — opływ końcowy kadłuba. 


6 



















nym zwróceniem uwagi na bezpieczeństwo lotu i 
wygodę pasażerów. 

Wysoki stopień bezpieczeństwa lotu uzyskano 
przez: wyposażenie samolotu w zespoły napędowe 
dużej mocy — możliwy jest lot z wyłączonymi 
dwoma zespołami napędowymi; sprawnie i skute¬ 
cznie działającą instalacje przeciwpożarową i przeciw¬ 
oblodzeniową; racjonalne rozmieszczenie przewo¬ 
dów paliwowych; wyposażenie kabin załogi i pasa¬ 
żerów w niepalną tapicerkę; zdublowanie urządzeń 
pilotażowo-nawigacyjnych. 

Na wysokie wskaźniki ekonomiczne samolotu ma¬ 
ją wpływ: zastosowanie silników turbośmigłowych o 
niskim jednostkowym zużyciu paliwa; udźwig samo¬ 
lotu sięgający 45% masy startowej; dobre własności 
użytkowe i aerodynamiczne pozwalające na małe 
zużycie paliwa na kilometr drogi; technologiczność 
konstrukcji i długie okresy pracy płatowca i silników 
zmniejszające koszty eksploatacji. 

Wygodę załogi i pasażerów zapewniają: hermety¬ 
czne kabiny, instalacja klimatyzacyjna, izolacja 
dźwiękochłonna, wygodne i miękkie fotele z regu¬ 
lowanymi oparciami oraz bufet, szatnie, toalety i 
umywalnie. 

Samolot lł-18 jest czterosilnikowym turbośmigło¬ 
wym dolnopłatem średniego zasięgu, konstruKcii 
metalowej z trójpodporowym podwoziem (z przea- 
nią podporą) chowanym podczas lotu. 

Podstawowym tworzywem konstrukcyjnym w sa¬ 
molocie są stopy lekkie, duralowe D16A-T, 
D16A-TW i AK-6, gładkie blachy i prasowane gięte 
profile z wykorzystaniem elementów klejonych i 
obrabianych chemicznie. Niektóre zespoły, jak łoża 
silników i podwozie, wykonane są ze stali 30XCS/4. 



Montaż końcowy samolotu lł-18 w zakładach produk¬ 
cyjnych w Moskwie. 


lł-18 Niemieckich Linii Lotniczych INTERFLUG w 
locie. 




Rozmieszczenie przedziałów w kadłubie samolotu lł-18. 

(wariant dla 110—120 pasażerów) 

1 — kabina załogi. 2 — przedział techniczny oraz urządzeń radiowych. 3 — przednia kabina pasażerska. 4 — przedział przedniego 
wejścia i urządzeń pomocniczych. 5 — środkowa kabina pasażerska. 6 — przedział tylnego wejścia z urządzeniami pomocniczymi. 
7 — tylna kabina pasażerska. 8 — tylna toaleta. 9 — komora przedniego podwozia, 10 — podłoga kabiny. 11 — bagażnik przedni 
Nr 1, 12 — przedział łączenia centropłata z kadłubem. 13 — bagażnik tylny Nr 2. U — bagażnik tylny Nr 3 (niehermetyczny), 15 — 
turboprądnica TG-16 
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lł-18 w barwach polskiego lotnictwa wojskowego. 


Kowalski 


















,14 ,8 


-6 



Warianty wyposażenia kabin samolotów lł-18. 

A - specjalna wersja dyspozycyjna; B - wariant dla 65 pasażerów (H-18P): C - wariant dla 84 pasażerów (II-18A, B): D - wariant dla 89 pasaże¬ 
rów wcześniejszych serii produkcyjnych ( II-18B , W); E - wariant dla 89 pasażerów póżniejszcych serii produkcyjnych (I1-18B, W, E)\ F - wariant 
dla 110 pasażerów (/M81V, E, 0)[ G - wariant dla 127 pasażerów (U-18E); (ł — (otel nawigatora, 2 — totet 1-go pilota — dowódcy załogi, 3 — fo¬ 
tel 2-go pilota, 4 — fotel technika pokładowego, 5 — fotel radiotelegrafisty, 6 — toaleta. 7 — bufet. 8 — szatnia. 9 — wejścia. 10 — przenośne 
gaśnice, 11 — pomieszczenie stewardesy, 12 — przedział wyposażenia radiowego. 13 — lodówka, U — stolik, 15 — kanapa). 


10 















































































































































Ścianki dźwigarów, większość żeber, przegrody i 
inne elementy konstrukcyjne wykonane są z blachy 
gładkiej, usztywnionej wytłaczanymi rowkami i ot¬ 
worami. W celu oenrony przed warunkami ze¬ 
wnętrznymi powierzchnie elementów płatowca są 
platerowane i lakierowane. Cały płatowiec posiada 
szereg wzierników i luków służących do kontroli 
agregatów i urządzeń poszczególnych instalacji. 

Płatowie*: składa się z następujących głównych 
części: kacłuba, usterzenia, skrzydeł, gondol silni¬ 
kowych, podwozia i silników. 

KADŁUB samolotu jest konstrukcji półskorupowej 
typu wręgowego o przekroju cylindrycznym, śred¬ 
nicy 3,5 m. Szkielet kadłuba składa się z 76 wręg i 56 
podłużnie. Wręgi wykonane są jako normalne, 
wzmocnione i przegrody. Podłużnice wykonane są 
z kątowników i służą do usztywnienia i wzmocnie¬ 
nia pokrycia kadłuba. Kadłub technologicznie po¬ 
dzielony jest na trzy części: przednią, środkową i 
tylną, a w płaszczyźnie poziomej — podłoga na 
część górna i dolną. W dziobie przedniej części kad¬ 
łuba pod osłoną z tworzywa sztucznego mieści się 
radiolokator. Kabina załogi (dowódca, pierwszy pi¬ 
lot, drugi pilot, technik pokładowy, nawigator i ra¬ 
diotelegrafista) mieści się w przedniej górnej części 
do wręgi-przegrody Nr 4 z drzwiami wejściowymi. 
Posiada ona 16 okien, z których dwa boczne są ot¬ 
wierane. Usytuowano w niej podwójne układy ste¬ 
rowania ręcznego i nożnego , przyrządy pilotażowo- 
-nawigacyjne i kontroli pracy silników, dźwignie ste¬ 
rowania podwoziem, silnikami i klapami tylnymi 
oraz pilota automatycznego AP-6A. Umożliwiają one 
wykonywanie lotów w dzień i w nocy w zwykłych i 
złożonych warunkach atmosferycznych. Przestrzeń 
od wręgi Nr 4 (miejsce łączenia przedniej części 
kadłuba ze środkową) do wręgi Nr 6 zajmuje prze¬ 
dział techniczny z osprzętem oraz urządzenia ra¬ 
diowe. Pomiędzy wręgą Nr 6 i Nr 56 znajduje się 
kabina pasażerska o wysokości 2 m, szerokości 
3,29 m i długości 24,4 m. Posiada ona z prawej stro¬ 
ny 16 okien, a z lewej 15 o średnicy 0,4 m. Cztery 
okna, po dwa z każdej strony (6 i 7) mogą służyć ja¬ 
ko wyjścia awaryjne. Dwoje drzwi wejściowych o 
wymiarach 750x1420 mm z lewej strony umieszczo¬ 
no między wręgami Nr 14 i 16 oraz 45 i 47. Kabina 
pasażerska może być wykorzystana w różnej konfi¬ 
guracji w zależności oa życzeń i możliwości użyt¬ 
kownika. Po wyjęciu foteli j przegród można prze¬ 
wozić towary. W kabinie pasażerskiej z przodu i z 
tyłu ulokowane są szatnie, toalety i bufety. W zale¬ 
żności od zabieranej liczby pasażerów w poszcze- 

a ch klasach na pokładzie znajduje się odpo- 
iia liczba stewardes. 


W przedniej dolnej części kadłuba znajduje się 
komora przedniego podwozia. Pod podłogą kabiny 
pasażerskiej mieszczą się bagażniki: Nr I, między 
wręgami Nr 4 i 24 (objętość 13,32 m J ), oraz Nr 2, 
między wręgami Nr 34 i 54 (objętość 13,68 m 3 ), z 
drzwiami z prawej strony kadłuba. Pod podłogą 
biegną również napędy sterów, lotek, klap tylnych 
oraz urządzenia sterownicze podwozia głównego i 
silników. Kabiny załogi i pasażerów oraz bagażniki 
są hermetyczne. Wręgi Nr 26, 29 i 32 są wzmocnio¬ 
ne, służą do mocowania dźwigarów środkowej 
części skrzydeł. Wręga-przegroda Nr 56 łączy część 
środkową kadłuba z tylną — niehermetyczna. W tej 
części kadłuba znajduje się bagażnik Nr 3 (objętość 
2,3 m 3 ) z drzwiami z prawej strony oraz turboprąd- 
nica TG-16 . Za bagażnikiem Nr 3 umieszczone jest 
dodatkowe wyposażenie radiowe i mechanizmy 
wykonawcze autopilota. Kadłub zakończony jest op¬ 
ływem z białym światłem pozycyjnym. Do tylnej 



lł-18 bułgarskiego przedsiębiorstwa transportowego 
BULAIR. 


Jł-18 Węgierskich Linii Lotniczych MALEW. 



części kadłuba mocowane jest usterzenie samolotu. 

Pokrycie kadłuba stanowi blacha duralowa. Jej 
grubość w zależności od przenoszonych sił przez 
pokrycie jest różna. Przód kadłuba w obrębie kabi¬ 
ny załogi 2,5 mm, środkowa część kadłuba 
1,8—2,0 mm, tylna niehermetyczna część kadłuba 
1,0—1,2 mm. 

USTERZENIE samolotu klasyczne składa się ze 
statecznika pionowego ze sterem kierunku i state¬ 
cznika poziomego z dwoma połówkami steru wyso¬ 
kości. Usterzenia mają obrys trapezowy i profile sy¬ 
metryczne. Kąt zaklinowania statecznika poziomego 
wynosi -1°. Stateczniki mają konstrukcję kesonową, 


Fragment kabiny pilotów samolotu lł-18. 










Tablica przyrządów pokładowych samolotu lł-18. 

(starszych serii produkcyjnych) 

/ - segment tablicy przyrządów pokładowych lewego pilota — dowódcy załogi, 2 — segment tablicy przyrządów pokładowych 
kontroli pracy silników, 3 — segment tablicy przyrządów pokładowych prawego pilota. 4 — wysokościomierz, 5 — lampki sygnali¬ 
zacyjne, 6 — prędkościomierz. 7 — sztuczny horyzont. 8 — lampka markera. 9 — lampki sygnalizujące pożar silników. 10 — wska¬ 
źnik ścieżki znizanta i kursu. 11 — lampki kontrolne oblodzenia i hermełyzacji kabin. 12 - wskaźniki ARK- 5. 13 — włącznik sztu¬ 
cznego horyzontu. 14 — woltomierz lewych silników. 15 — zapasowy sztuczny horyzont. 16 — wskaźnik kursu. 17 — wskaźnik 
liczby Macha. )8 — lampka ostrzegawcza blokady sterów. 19 — zyrokompas. 20 — przełącznik radiowysokościomierza, 21 — wa- 
riometr. 22 — radiowysokościomierz. 23 — zakrętomierz z chyłomierzem, 24 — wskaźnik ciśnienia instalacji awaryjnei, 25 - 
wskaźnik ciśnienia awaryjnego hamowania. 26 — wskaźnik ciśnienia hamowania prawego podwozia. 27 — wskaźnik ciśnienia 
hamulca postojowego. 28 — wskaźnik ciśnienia hamowania lewego podwozia. 29 — wskaźnik ciśnienia hydroakumulatorów głów¬ 
nych, 30 — wskaźnik hydroakumulatorów kołowania. 31 — lampki sygnalizujące pracę instalacji hamowania podwozia, 32 — 
lampki poślizgu, 33 — włącznik automatycznego hamowania, 34 — wskaźnik przeciążenia, 35 — ekran radaru pokładowego. 36 — 
pokrętła potencjometrów, 37 — lampki sygnalizujące minimalną ilość oleiu i minimalne ciśnienie paliwa, 38 — sygnalizacja pomp 
paliwowych, 39 — lampki automatycznego ustawiania śmigieł w chorągiewkę. 40 — wskaźniki położenia dźwigni gazu, 41 — obro¬ 
tomierze. 42 — wskaźniki temperatury gazów wylotowych. 43 — przełącznik ilości paliwa poszczególnych zbiorników, 44 — pali 
womierze. 45 — wskaźniki mocy silników, 46 — trójwskażmkowe kontrolery pracy silników. 47 — wysokościomierz. 48 — 
włącznik hermełyzacji. 49 — wskaźnik ilości powietrza idącego do kabiny. 50 — wanometr. 51 — wskaźniki wypuszczo¬ 
nego podwozia. 52 — sygnalizacja chowania i wypuszczania podwozia. 53 — wskaźnik położenia klap. 54 — przycisk uzgadniają¬ 
cy zyrokompasy. 55 — woltomierz prawych silników, 56 — uchwyt 


trzy dźwigary, żebra i podłużnice. Łączą się z kadłu¬ 
bem za pomocą śrub. Stery składają się z dźwigara, 
części noskowej i spływu. Połączone są z trzecim 
dźwigarem statecznika czterema węzłami. Posiadają 
klapki wyważające (trymery). Ster kierunku ma rów¬ 
nież klapkę odciążającą (fletner). Stery posiadają 
osiową kompensację aerodynamiczną oraz wywa¬ 
żenie masowe. Stateczniki pokryto blachą duralową 
o grubości 1,0—1,2 mm, a stery blachą o grubości 
0,6—0,8 mm. Napęd sterów mechaniczny, sztywny 
ze wspomaganiem, trymerów — miękki za pomocą 
linek. Wychylenie sterów wynosi: ster wysokości w 
górę 24°30’, w dół 15°, ster kierunku po 25° w każdą 
stronę. Stery posiadają mechanizm blokowania 
podczas postoju. 

SKRZYDŁA samolotu są wolnonośne o obrysie 
trapezowym i profilu symetrycznym CAGI S-5 gru¬ 
bości 18% u nasady, przechodzącym w końcu 
skrzydła w 5-3 o grubości 14%. Składają się z trzech 
części: środkowej (centropłata) i dwóch części do- 
czepnych. Kąt zaklinowania skrzydeł wynosi 3°, 
wznios 3°. Elementem nośnym centropłata są trzy 


dźwigary tworzące keson, połączone 49 żebrami i 36 
podłużnicami oraz pokryciem górnym i dolnym. Do 
przedniej części kesonu mocowana jest krawędź na¬ 
tarcia, a do tylnei krawędź spływu, Centropłat łączy 
się w części podfcadłubowej kesonu z kadłubem za 
pomocą węzłów z wręgami wzmocnionymi Nr 26, 
29 i 32. Do centropłatu mocowane są gondole silni¬ 
ków, komory podwozia głównego i łdapy tylne ze 
slotem. Wycnylenie klap ao startu 15°, do lądowania 
30°. 

Doczepne części skrzydeł mają konstrukcję po¬ 
dobną do części środkowej. Posiadają dwa dźwiga¬ 
ry, 18 żeber i 26 podłużnie, łączą się z częścią środ¬ 
kową węzłami na styku pierwszego i drugiego dźwi¬ 
gara oraz na obwodzie kesonu. Części doczepne 
wyposażone są w dwuczęściowe lotki, zawieszone 
na sześciu wysięgnikach. Do prawej wewnętrznej 
części lotki wbudowany jest trymer. Wychylenie lo¬ 
tek w górę i w dół po 26°. Sterowanie fotkami mie¬ 
szane, za pomocą linek i popychaczy. Lotki są 
sprzężone z mechanizmem blokowania sterów na 
postoju. 
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Pokrycie skrzydeł stanowi blacha duralowa o gru¬ 
bości przy kadłubie 6 mm i zmniejsza się ku końcom 
skrzydeł, gdzie wynosi 2,5 mm. Część górna pokry¬ 
cia pod rurami wydechowymi silników jest wykonana 
ze stali żaroodpornej. Przejście skrzydło-kadłub jest 
osłonięte promowym opływem. Zakończenie skrzy¬ 
deł wykonane jest z tłoczonej blachy, tworząc aero¬ 
dynamiczny profil. W jego przedniej części znajdują 
się gniazda świateł pozycyjnych: w lewym czerwone 
i prawym zielone. Wewnętrzna część kesonu skrzy¬ 
deł wykorzystywana jest na zbiorniki paliwa. 

GONDOLE SILNIKÓW mocowane są do central¬ 
nej części skrzydeł. Konstrukcyjnie są parami po¬ 
dobne, wewnętrzne i zewnętrzne. Każda gondola 
składa się z dwóch części: przedniej stanowiącej os¬ 
łonę silnika, która mocowana jest tylko do silnika, i 
tylnej, która jest konstrukcją przenoszącą obciąże¬ 
nia od zespołów napędowych. W dolnej przedniej 
części osłony mieści się chłodnica oleju. Osłona sil¬ 
nika składa się z wręg i podłużnie, przegród i po¬ 
krycia. Do wzmocnionej wręgi Nr 1 mocowane są 
okucia ramy silnika. W dolnej części wręgi Nr 1 
zamocowano agregaty instalacji olejowej i przeciw¬ 
pożarowej. Wręga Nr 3 posiada przegrodę prze- 
ciwogniową z blachy żaroodpornej. Wręgi wzmoc¬ 
nione Nr 6 i 9 posiadają okucia i łączą się śrubami z 
pierwszym i drugim dźwigarem kesonu skrzydła. 
Gondola kończy się nad skrzydłem osłoną rury wy¬ 
dechowej silnika. Pokrycie gondoli stanowi blacha 
duralowa o grubości 0,8—1,2 mm. W gondolach 
wewnętrznych znajdują się komory podwozia głów¬ 
nego. 

PODWOZIE samolotu jest trójpodporowe z przed¬ 
nią golenią z dwoma kołami bliźniaczymi oraz 
dwiema głównymi goleniami wyposażonymi w czte¬ 
rokołowe wózki. Golenie podwozia chowane są do 

rzodu w gondole silników i wnękę przodu kadłu- 

a. Osłony komór podwozia otwierają się tylko 


podczas wypuszczania i chowania podwozia, po 
czym są zamknięte. Wszystkie golenie podwozia 
wyposażone są w amortyzatory azotowo-hydrauli- 
czne. Przednia goleń posiada hydrauliczne sterowa¬ 
nie skrętem (po 43° w każdą stronę) koła o wymia¬ 
rach 700x250 mm i mocowana jest do wręgi kadłuba 
Nr 2 i 4. Golenie główne posiadają koła z hamulcami 
tarczowymi z hydraulicznym sterowaniem o wymia¬ 
rach 930x305 mm. Rozstaw podwozia 9,0 m. Baza 
podwozia 12,75 m. 

ZESPÓŁ NAPpDOWY stanowią cztery silniki tur¬ 
bośmigłowe AI-20K lub AI-20M o mocy startowej 
2942 kW (4000 KM) przy 12 300 obr./min. i mocy 
przelotowej 1654 kW (2250 KM). Silnik składa się z 
10-stopniowej sprężarki, pierścieniowej komory spa¬ 
lania i 3-stopniowej turbiny. Silniki współpracują z 
metalowymi, lewoobrotowymi, czterołopatowymi 
śmigłami samoprzestawialnymi typu AW-681 o śred¬ 
nicy 4,5 m. Śmigła posiadają możliwość przestawia¬ 
nia w „chorągiewkę” i na wsteczny ciąg. Masa su¬ 
chego silnika wynosi 1240 kg. Silniki są zabudowane 
przed krawędzią natarcia centropłata. Rury wyde¬ 
chowe od silników biegną w obudowie ponad gór¬ 
nym pokryciem skrzydła i mają ujście poza krawę¬ 
dzią spływu. Okres międzyremontowy silników wy¬ 
nosi 4000 h pracy, całkowity resurs 12 000 h pracy. 
Przelotowe zużycie paliwa (nafta lotnicza) wynosi 
2400 kg na godzinę lotu. Rozruch silników elektry¬ 
czny za pomocą turboprądnicy TG-76 lub za pomocą 
urządzeń naziemnych. 

W skład wyposażenia samolotu wchodzą po¬ 
szczególne instalacje, wyposażenie radiowe i pokła¬ 
dowe. 

INSTALACJA PALIWA składa się z dwóch jedna¬ 
kowych, niezależnych instalacji dla lewych i pra¬ 
wych zespołów napędowych. Instalacje te są połą¬ 
czone przewodem w celu umożliwienia wzajemne¬ 
go czerpania paliwa. Instalacja składa się z 10 zbior- 


Instalacja paliwa prawego 
skrzydła samolotu 11-18. 

(widok z góry) 

7 — przewód łączący instalacje le¬ 
wego i prawego skrzydła, 2 — kran 
wzajemnego zasilania, 3 — przewód 
łączący obie grupy instalacji, 4 — 
pompy paliwa, 5 — sygnalizatory ciś¬ 
nienia. 6 — zawory zwrotne, 7 — 
krany przeciwpożarowe, 8 — filtry 
zgruonego oczyszczania, 9 — filtry 
dokładnego oczyszczania, 70 — daj- 
niki przepływomierzy. 77 — dajniki 
temperatury, 72 —* dajniki manome¬ 
trów, 13 — zawór odcinający, 74 — 
zawór przetłaczający, 75 — krany 
zlewu paliwa. 76 — zawory dwus¬ 
tronnego działania instalacji odpo¬ 
wietrzania zbiorników, 77 — zawory 
pływakowe, 78 — zawory podciśnie¬ 
nia. 79 — zawory jednokierunkowe, 
20 — pompa podpompowująca, 27 
— gardziele tankowania, 22 — pun¬ 
kty tankowania paliwa pod ciśnie¬ 
niem. Cyframi rzymskimi oznaczono 
poszczególne zbiorniki paliwa oraz 
grupy zbiorników. 



U-grupa dodatkowa I-grupa gtówna 
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Kontrola anteny radaru pokładowego samolotu lł-18. 
Widoczne podwozie przednie i reflektor kołowania. 



Centropłat z gondolami silników bez klap tylnych. 


//-/£ lotnictwa wojskowego Jemeńskiej Republiki Arab¬ 
skiej. 



ników wykonanych z tkaniny gumowanej w centro- 
płacie i 1 integralnego w części doczepnej skrzydła. 
Zbiorniki Nr 1 do 8 wchodzą w skład grupy głównej. 
Nr 9 do 11 stanowią grupę dodatkową. Pojemność 
zbiorników jednego skrzydła wynosi: grupa główna 
8200 dm 3 , w tym zbiornik integralny 3300 dm 3 . po¬ 
zostałe zbiorniki 4900 dm 3 . Grupa dodatkowa 
3650 dm 3 . Łączna pojemność obu instalacji (22 
zbiorniki) wynosi 23 700 dm 3 (18 000 kg). Zbiorniki 
połączone są przewodami przepływowymi, odpo¬ 
wietrzającymi i zaworami jednokierunkowymi. Pali¬ 
wo do silników pobierane jest ze zbiornika Nr 1. W 


skład instalacji wchodzą: pompy paliwa, zawory 
zwrotne, krany przeciwpożarowe, filtry, zawory od¬ 
cinające, zawory przetłaczania, manometry i krany 
zlewowe, instalacja iest dostosowana do tankowania 
pod ciśnieniem (z clołu) i sposobem tradycyjnym (z 
góry). Przy całkowicie napełnionej instalacji paliwo 
pobierane jest do silników w pierwszej kolejności z 
grupy dodatkowej. 

INSTALACJA OLEJU służy do smarowania części 
trących silnika, odprowadzania ciepła z trących się 
części, przestawiania śmigła w chorągiewkę oraz do 
chłodzenia oleju. Każdy silnik posiada własną insta¬ 
lację. Instalacja składa się ze zbiornika, filtra, prze¬ 
wodów, kranu zlewowego, zbiornika drenażowego, 
instalacji regulacji temperatury oleju, chłodnicy oraz 
wskaźników temperatury i ciśnienia oleju. Chłodni¬ 
ca zabudowana jest pod gondolą między wręgami 
Nr 1 i 3. Pojemność zbiornika oleju (MS-20 + MK-8) 
wynosi 56,5 dm 3 . 

INSTALACJA HYDRAULICZNA składa się z głów¬ 
nej instalacji i awaryjnej. Instalacja główna służy do: 
chowania i wypuszczania podwozia, sterowania 
przednią golenią, hamowania kół podwozia głów¬ 
nego i napędu wycieraczek szyb. Awaryjna służy 
do: awaryjnego hamowania kół podwozia główne¬ 
go, ustawiania śmigieł w „chorągiewkę" i załadowa¬ 
nia gazowych komór hydroakumulatorów. Poje¬ 
mność cieczy (AMG-10) w instalacji wynosi 75 dm 3 , 
w zbiorniku 40 dm 3 . Ciśnienie w instalacji głównej 
21,0 MPa, w instalacji awaryjnej 15,0 MPa. 

INSTALACJA KLIMATYZACJI I WENTYLACJI służy 
do regulacji temperatury, ciśnienia i wilgotności 
owietrza w kabinach załogi i pasażerów. Do wyso- 
ości 5200 m jest utrzymywane ciśnienie w kabinach 
równe ciśnieniu na poziomie morza. Następnie do 
pułapu utrzymywane jest ciśnienie odpowiadające 
wysokości 2600 m, a temperatura 15—20° C. Powie¬ 
trze do kabin doprowadzane iest od sprężarek silni¬ 
ków w ilości 2500—3900 kg/h — w zależności od 
temperatury i wysokości lotu. 

INSTALACJA PRZECIWPOŻAROWA służy do lik¬ 
widacji powstałego pożaru. Wypełniona jest dwu¬ 
tlenkiem węgla. Do niej należą: instalacja w każdej 
ondoli silnika (trzy butle 05-8 o pojemności 8 dm 3 
ażda), instalacja wewnątrz każdego silnika (dwie 
butle OS-2jt-20), instalacja turboprądnicy TG-76 
(dwie butle OS-2Jt o pojemności 2 dm 3 każda) oraz 
przenośne gaśnice w kabinach samolotu. Zbiorniki 
paliwa w miarę jego zużywania napełniane są ga¬ 
zem obojętnym. 

INSTALACJA PRZECIWOBLODZENIOWA jest ty¬ 
pu termicznego i składa się z dwóch sekcji: po- 
wietrzno-cieplnej i elektrycznej. Gorącym powie¬ 
trzem pobieranym zza 10-go stopnia sprężarki silni¬ 
ków ogrzewane są: wloty powietrza do silników i 
aparaty kierujące powietrze do sprężarek. Krawę¬ 
dzie natarcia skrzydeł, stateczników, śmigieł i 
przednie szyby kabiny załogi ogrzewane są elektry¬ 
cznie. 

INSTALACJA ELEKTRYCZNA służy do zasilania 
wszystkich odbiorników prądu znajdujących się w 
samolocie. W jej skład wchodzą: instalacja prądu 
stałego i przemiennego. Źródłem energii elektry¬ 
cznej iest 8 prądnic STG-12TMO (po 12 kW każda) z 
napędem od silników i baterii akumulatorowych. 
Podczas rozruchu silników prądnice pracują jako 
rozruszniki, po czym przechodzą na zasilanie prą¬ 
dem stałym sieci pokładowej samolotu. Nominalne 
napięcie sieci prądu stałego przy pracujących prąd¬ 
nicach — 27V, przy zasilaniu z akumulatorów — 
24V. Zasilanie agregatów jednofazowym prądem 
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plemiennym odbywa się za pomocy 4 pr^dnir 
5GO-72 o mocy po 8 kW oraz od przetwornicy 
PO-1500. Trójfazowy prąd przemienny odbiorniki 
otrzymuią z 2 przetwornic PT-100, z których jedna 
jest źródłem zapasowym: 

WYPOSAŻENIE RADIOWE I RADIONAWIGACYJNE 
samolotu stanowią: dwa komplety radiostacji UKF 
iandyn 20, iedna radiostacja UKF R-802W, dwa 
komplety Mikron, dwa radiokompasy ARK-11, dwa 
zestawy nawigacyjne Kurs MP-2, raaiowysokościo- 
mierz RW-UM oraz telefon pokładowy SPU-7. 
Oprócz tego samolot wyposażony jest w pilota 
automatycznego AP-6A, urządzenie pilotażowo-na- 
wizacyjne Pul, radar meteorologiczny Emblema, 
radar SSR-1600 (tzw. transponder), radar nawi¬ 
gacyjny DISS-013 i radiodalmierz SD-67. 

WYPOSAŻENIE POKŁADOWE samolotu obejmu¬ 
je: bufety-kuchnie, szatnie, toalety, umywalnie, in¬ 
stalację wodno-kanalizacyjną, ręczne gaśnice przeciw¬ 
pożarowe, trapy awaryjne i awaryjne przenośne 
urządzenia tlenowe (ponieważ z uwagi na hermety¬ 
czny kadłub samolot nie posiada pokładowej insta¬ 
lacji tlenowej). Podczas lotów nad rozległymi prze¬ 
strzeniami wodnymi samolot wyposaża się w środki 
ratownictwa wodnego: indywidualne (kamizelki 
ASZ-60P lub SAZ-43P) i grupowe (pasażerskie tratwy 
SP-12 i nadmuchiwane łódki ŁAS-5M-2). 


BARWY I OZNAKOWANIE 
SAMOLOTÓW II-I8 


Fabrycznie nowe samoloty turbośmigłowe lł-18 
posiadały następujące barwy: góra kadłuba z uste- 
rzeniem pionowym biała, dół kadłuba, skrzydła, 
gondole silników oraz usterzenie poziome w natu¬ 
ralnym kolorze blach duralowych. Przód kadłuba 
przed kabiną pilotów matowoczarny. Pas (lub pasy) 
na kadłubie oddzielający kolory góry i dołu kadłuba 
niebieski (granatowy) lub czerwony w zależności do 
jakiego przedsiębiorstwa dany samolot został prze¬ 
znaczony. Z kolei przedsiębiorstwa lotnicze w po¬ 
szczególnych państwach eksploatujące powyższe 
samoloty nanosiły oznaczenia i emblematy odpo¬ 
wiednie dla swoich barw tak w służbie cywilnej jak i 
wojskowej. 

Np. pierwszy prototyp samolotu turbośmigłowego 
lł-18P z 1957 r. posiadał kolory biały i naturalny 
blach duralowych z pasem niebieskim przez cały 
kadłub. Posiadał czarne znaki rejestracyjne CCCP- 
-L5811 i na kadłubie duży napis prostymi literami 
MOSKWA szeroko naniesionymi. Na stateczniku 
pionowym czerwona flaga. W lotnictwie Czecho¬ 
słowacji napisy oraz linie ozdobne posiadają kolor 
czerwony. 

Plansza środkowa oraz zdjęcie na str. 1 okładki 
przedstawiają samolot lł-18 będący na wyposażeniu 
polskiego lotnictwa wojskowego. Na planszach ko¬ 
lorowych na str. 2 okładki przedstawiono barwy i 
oznakowanie samolotów lł-18 lotnictwa radzieckie¬ 
go: pierwszy prototyp samolotu z napędem tłoko¬ 
wym z 1946 r. Samolot ten latał początkowo bez 
oznaczeń, następnie ze znakami rejestracyjnymi, 
emblematem i napisem AEROFŁOT. W końcowym 
okresie swej służby posiadał niebieski pas rozpo- 



lł-18 linii lotniczych Egiptu. 


♦ 



lł-18 lotnictwa wojskowego Afganistanu. 


mammmm 



lł-20 lotnictwa radzieckiego. 


lł-38 lotnictwa radzieckiego. 





czynający się strzałą i biegnący przez cały kadłub. 
Kolejne sylwetki przedstawiają barwy AEROFŁOT-u i 
Lotnictwa Polarnego. Str. 3 okładki przedstawia 
barwy i oznakowanie samolotu lł-18 będących na 
wyposażeniu Polskich Linii Lotniczych LOT. Str. 4 
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okładki przedstawia samoloty w barwach lotnictwa 
Jugosławii, Kuby oraz radziecki lł-24. 

Według zapewnień starszych pracowników LOT-u 
jeden z trzech pierwszych samolotów lł-18, które 
przyleciały do Warszawy w marcu 1961 r., był malo¬ 
wany w celach reklamowych na wzór samolotu 
lł-14. Posiadał z obu stron przodu kadłuba stylizo¬ 
wanego lotowskiego żurawia. Podobno w takich 
barwach krótko wykonywał loty. Brak jednak zdjęć 
nie pozwala na potwierdzenie tego interesującego 
wariantu malowania. W 1979 r. z okazji jubileuszu 


PLL LOT samoloty posiadały na kadłubie naniesioną 
złotą liczbę 50. 

Są to tylko niektóre przykłady barw i oznakowań 
stosowanych na samolotach lł-18 z ponad dwudzie- 
stu państw mających na wyposażeniu te samoloty w 
lotnictwie cywilnym i wojskowym. 

Dominującymi barwami, przez cały okres służby 
w poszczególnych państwach, samolotów 11-18 były i 
są nadal biała i naturalna blacha duralowa z różnymi 
akcentami kolorów ozdobnych, co przedstawiają 
plansze kolorowe oraz zdjęcia. 


DANE TECHNICZNO-LOTNE POSZCZEGÓLNYCH WERSJI SAMOLOTU U-18 


Wersja samolotu 

11-18 

II-18P 

II-18A 

1 lł-18B 

H-18W 

II-18E 

II-18D 

11-38 

Rok oblotu 

1946 

1957 

1958 

1959 

1960 

1962 

1965 

1968 

Typ silnika 

ASz-73 

NK-4 

NK-4 

NK-4 

AI-20K 

AI-20M 

AI-20M 

AI-20M 

Moc startowa (kW) 

1765 

2942 

2942 

2942 

2942 

3125 

3125 

3125 

Ilość miejsc pasażerskich (max.) 

65 

65 

84 

84 

111 

127 

122 

16 * 

Rozpiętość (m) 

41,1 

37,4 

37,4 

37,4 

37,4 

37,4 

37,4 

37,4 

Rozpiętość centropłata (m) 

— 

21.9 

21,9 

21,9 

21,9 

21,9 

21,9 

21,9 

Rozpiętość usterzenia poziomego (m) 

11,5 

11.8 

11,8 

11,8 

11,8 

11,8 

11,8 

11,8 

Cięciwa skrzydła przy kadłubie (m) 

5,30 

5,61 

5,61 

5,61 

5,61 

5,61 

5,61 

5,61 

Cięciwa końcowa skrzydła (m) 

1,55 

1,87 

1,87 

1,87 

1,87 

1,87 

1,87 

1,87 

Wydłużenie skrzydeł 

12 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

Długość (m) 

29,85 

35,7 

35,7 

35,7 

35,7 

35,9 

35,9 

39,6 

Wysokość (m) 

11,3 

10,2 

10,2 

10,2 

10,2 

10,2 

10,2 

10,2 

Powierzchnia nośna (m 2 ) 

140 

140 

140 

140 

140 

140 

140 

140 

Powierzchnia usterzenia poziomego (m 2 ) 

— 

27,79 

27,79 

27,79 

27,79 

27,79 

27,79 

27,79 

Powierzchnia usterzenia pionowego (m 2 ) 

— 

17,93 

17,93 

17,93 

17,93 

17,93 

17,93 

17,93 

Masa własna (kg) 

28 490 

28 000 

31 300 

34 500 

34 700 

34 630 

35 000 

36 000 

Udźwig (kg) 

14 010 

26 000 

28 000 

26 700 

26 500 

26 870 

29 000 

27 500 

Masa startowa (kg) 

42 500 

54 000 

59 300 

61 200 

61 200 

61 500 

64 000 

63 500 

Obciążenie powierzchni nośnej (kg/m 2 ) 

304 

386 

422 ’ 

437 

437 

438 

457 

454 

Obciążenie mocy (KG/kW) 

6,0 

4,6 

5.0 

5.2 

5,2 

4,9 

5,1 

5,1 

Prędkość maksymalna (km/h) 

588 

750 

750 

730 

690 

675 

675 

645 

Prędkość przelotowa (km/h) 

460 

650 

650 

650 

625 

625 

650 

595** 

Prędkość lądowania (km/h) 

170 

160 

180 

190 

200 

200 

220 

190 

Prędkość wznoszenia (m/s) 

6,0 

9,0 

8,5 

8,0 

8,0 

8,0 

7,5 

7,0 

Czas wznoszenia na 5000 m (min) 

22,0 

12,0 

13,0 

14,0 

14,0 

14,0 

15,0 

17,0 

Pułap (m) 

10 700 

10 000 

9500 

9000 

10 000 

10 000 

9200 

9000 

Zasięg — max. (km) 

6200 

3000 

5000 

5000 

5000 

5200 

6500 

7250 

Rozbieg (m) 

650 

750 

900 

1200 

1200 

1200 

1350 

1300 

Dobieg (m) 

550 

560 

700 

800 

800 

800 

850 

850 

Długotrwałość lotu (godz.) 

13,0 

6,0 

8,0 

8,0 

8,0 

8,0 

10,0 

12,0 


* — Kompletna załoga samolotu. 

** — Prędkość patrolowania 400 km/h. 


OSTATNIO UKAZAŁY SIĘ: 

116. Samolot myśliwski F6F Heilcat; 117. Samolot myśliwsko-szturmowy 
Lim-6bis; 118. 152 mm haubicoarmata wz. 1937; 119. Samolot Spitfire 
Mk-IX-^XIV; 120. Bagnet polski wz. 29 

W PRZYGOTOWANIU: 

Samolot myśliwski Corsair; Armata kal. 75 mm wz. 1897; Samolot Douglas C-47 
Dakota; Samolot szkolny Jak-18; Pistolet maszynowy Thompson 
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